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40  43.2  Yes (p < 0.001)  42.1  Yes (p < 0.001)  43.1 
iCone 2 
(in work zone) 









































Exceeding speed limit  75  Yes (p < 0.001) 68 Yes (p < 0.001)  71
Exceeding by >5 mph  8  Yes (p < 0.001) 7 Yes (p < 0.001)  10
iCone 2 (in work zone)     
Exceeding speed limit  75  Yes (p < 0.001) 59 Yes (p < 0.001)  64















































iCone NB1 (upstream from work zone)  65 61.4 61.1  Yes (p < 0.001)
iCone NB2 (in work zone) 50 53.3 52.6  Yes (p < 0.001)
iCone NB3 (downstream from work zone) 65 58.1 56.3  Yes (p < 0.001)
Southbound 
iCone SB1 (upstream from work zone)  65 61.9 62.1  Yes (p < 0.001)
iCone SB2 (in work zone)  50 51.6 50.8  Yes (p < 0.001)




































Exceeding speed limit  29.8 Yes (p < 0.001)  27.5
Exceeding by >5 mph  8.3 Yes (p < 0.001)  7.0
iCone NB2 (in work zone)
Exceeding speed limit  72.4 Yes (p < 0.001)  66.3
Exceeding by >5 mph  40.2 Yes (p < 0.001)  35.0
iCone NB3 (downstream from work zone)
Exceeding speed limit  22.2 Yes (p < 0.001)  14.7
Exceeding by >5 mph  5.7 Yes (p < 0.001)  3.1
Southbound 
iCone SB1 (upstream from work zone) 
Exceeding speed limit  33.6 No (p = 0.12) 33.7
Exceeding by >5 mph  10.6 No (p = 0.08) 11.0
iCone SB2 (in work zone) 
Exceeding speed limit  56.6 Yes (p < 0.001)  51.1
Exceeding by >5 mph  28.1 Yes (p < 0.001)  24.4
iCone SB3 (downstream from work zone)
Exceeding speed limit  6.7 Yes (p < 0.001)  4.9



































































































65  68.4  Yes (p < 0.001)  67.7  Yes (p < 0.001)  68.4 
iCone NB2 
(in work zone) 

































65  60.1  No (p = 0.202)  60.2  Yes (p = 0.007)  60.5 
iCone SB2 
(in work zone) 








































Exceeding speed limit  72.8  Yes (p < 0.001) 69.1 Yes (p < 0.001)  73.5
Exceeding by >5 mph  34.9  Yes (p < 0.001) 31.2 Yes (p < 0.001)  35.4
iCone NB2 (in work zone)     
Exceeding speed limit  49.4  Yes (p < 0.001) 18.4 Yes (p < 0.001)  48.8
Exceed by > 5 mph  23.8  Yes (p < 0.001) 4.5 Yes (p < 0.001)  17.9
iCone NB3 (downstream from work zone)   
Exceeding speed limit  25.9  No (p = 0.596) 26.3 Yes (p < 0.001)  28.6























Exceeding speed limit  23.5  Yes (p < 0.001) 24.8 Yes (p < 0.001)  25.4
Exceeding by >5 mph  7.0  No (p = 0.835) 6.9 No (p = 0.496)  6.7
iCone SB2 (in work zone)     
Exceeding speed limit  68.3  Yes (p < 0.001) 39.7 Yes (p < 0.001)  66.9
Exceeding by > 5 mph  31.8  Yes (p < 0.001) 11.0 Yes (p < 0.001)  30.3
iCone SB3 (downstream from work zone)   
Exceeding speed limit  18.4  No (p = 0.596) 12.2 Yes (p < 0.001)  20.0











































65  63.4  Yes (p < 0.001)  64.4  Yes (p = 0.039)  64.6 
iCone NB2 
(in work zone) 
































65  64.4  Yes (p < 0.001)  64.8  Yes (p < 0.001)  64.4 
iCone SB2 
(in work zone) 








































Exceeding speed limit  39.7  Yes (p < 0.001) 47.5 Yes (p < 0.001)  48.8
Exceeding by >5 mph  12.9  Yes (p < 0.001) 18.3 Yes (p < 0.001)  16.9
iCone NB2 (in work zone)     
Exceeding speed limit  40.0  Yes (p < 0.001) 11.1 Yes (p < 0.001)  31.4
Exceed by > 5 mph  17.5  Yes (p < 0.001) 3.8 Yes (p < 0.001)  13.0
iCone NB3 (downstream from work zone)   
Exceeding speed limit  35.1  Yes (p < 0.001) 37.4 Yes (p < 0.001)  28.3























Exceeding speed limit  47.0  Yes (p < 0.001) 51.3 Yes (p < 0.001)  48.1
Exceeding by >5 mph  18.0  Yes (p < 0.001) 21.2 Yes (p < 0.001)  20.1
iCone SB2 (in work zone)     
Exceeding speed limit  18.0  Yes (p < 0.001) 5.1 Yes (p < 0.001)  20.7
Exceeding by > 5 mph  6.4  Yes (p < 0.001) 1.5 Yes (p < 0.001)  7.7
iCone SB3 (downstream from work zone)   
Exceeding speed limit  14.9  Yes (p < 0.001) 14.1 Yes (p < 0.001)  16.5














































65  55.2  Yes (p < 0.001)  56.9  Yes (p < 0.001)  57.8 
iCone NB2 
(in work zone) 

































65  62.8  Yes (p < 0.001)  63.7  Yes (p < 0.001)  62.7 
iCone SB2 
(in work zone) 












































Exceeding speed limit  6.6  Yes (p < 0.001) 8.9 Yes (p < 0.001)  14.0
Exceeding by >5 mph  1.2  Yes (p < 0.001) 1.5 Yes (p < 0.001)  2.9
iCone NB2 (in work zone)     
Exceeding speed limit  41.4  Yes (p < 0.001) 4.0 Yes (p < 0.001)  27.9
Exceed by > 5 mph  6.7  Yes (p < 0.001) 0.4 Yes (p < 0.001)  3.9
iCone NB3 (downstream from work zone)   
Exceeding speed limit  24.6  Yes (p < 0.001) 27.4 Yes (p < 0.001)  19.1


























Exceeding speed limit  37.9  Yes (p < 0.001) 43.8 Yes (p < 0.001)  37.3
Exceeding by >5 mph  8.7  Yes (p < 0.001) 12.3 Yes (p < 0.001)  10.6
iCone SB2 (in work zone)     
Exceeding speed limit  24.3  Yes (p < 0.001) 2.1 Yes (p < 0.001)  10.7
Exceeding by > 5 mph  2.5  Yes (p < 0.001) 0.2 Yes (p < 0.001)  1.0
iCone SB3 (downstream from work zone)   
Exceeding speed limit  50.9  Yes (p < 0.001) 49.0 Yes (p < 0.001)  48.7
Exceeding by >5 mph  19.6  Yes (p < 0.001) 19.8 Yes (p < 0.001)  19.5
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5. Conclusions 
In total, five types of interventions were examined in this project to assess the impact of each 
on traveler speeds at various work zones on different types of roadways. They include: 
1. The use of UTO at selected periods when the work zones are active (on an interstate 
highway); 
2. Targeted police enforcement of speeds at selected periods when the work zones are 
active (on a two‐lane, two‐way state highway and an interstate highway); 
3. The use of flaggers to direct traffic and manage lane closures (on a two‐lane, two‐way 
state highway);  
4. The deployment of RSFS that post the work zone speed limit, as well as detect and 
display the travel speeds of approaching vehicles (on an interstate highway); and 
5. The combination of both UTO and RSFS (on an interstate highway). 
Figures 12 and 13 below summarize the impacts of police enforcement, UTO, and RSFS on 
traveler speeds for the interstate highway facilities. 
 
 
Figure 12  Mean Speed of Traffic by Intervention (Note that “Base Case” refers to without police enforcement for 
Brattleboro and the before‐intervention period for the three other locations in St Albans.) 
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Figure 13  Percentage of Traffic Exceeding the Speed Limit (SL) by Intervention (Note that “Base Case” refers to 
without police enforcement for Brattleboro and the before‐intervention period for the three other 
locations in St Albans.) 
 
In terms of mean speeds and the proportion of traffic that exceeded the speed limit, the least 
effective intervention was targeted police enforcement. In both the Richmond and Brattleboro 
projects, there were significant drops in mean speeds and the percentages of speeders in the 
work zones but they all remained relatively high. In the Richmond case (a two‐lane, two‐way 
state highway), the proportion of speeders who exceeded the speed limit by more than 5 mph 
remained at 13% during periods when there were police enforcement activities. In the 
Brattleboro case (an interstate highway), those proportions were even higher; they were 35.0% 
for the northbound direction and 24.4% for southbound. The mean speeds in the work zones in 
both locations remained above the speed limit. It is very likely that all these numbers remained 
high at these locations because not all vehicles were exposed to the intervention. While some 
local travelers who frequented these routes during the construction periods may have known 
that there were periodic police enforcement activities, the lack of direct exposure to a police 
presence for all travelers may have led to a significant number of people who chose not to 
comply with the speed limit. This may be particularly true for the Richmond case since the 
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average length of a police enforcement period was only 11 minutes, which may not be enough 
to convince the daily commuters that apprehension was likely. 
In the case of the flaggers and the lane closures, there appears to be a spatial relationship with 
the impact of the travel speeds. In light volume conditions where there are no significant 
backups, the impacts are localized within a distance of approximately 3000 feet. From the data 
gathered at the Addison‐New Haven project, it was not possible to determine what impacts, if 
any, flaggers would have on traveler speeds if no lane closures were present. 
For the remaining interventions, it appears that the use of UTO and RSFS were similarly 
effective in lowering mean speeds and the proportion of travelers who exceed the speed limit. 
When deployed alone, both of these interventions were able to bring the mean speeds to 
below the work zone speed limit. They were also both effective in dramatically decreasing the 
proportion of speeders, in terms of the percent of vehicles who were over the speed limit and 
those who were at least going 5 mph faster than the limit.  
When combined, the use of both UTO and RSFS appears to have compounding impacts on 
traveler speeds through work zones. The mean speeds were significantly lower than the work 
zone speed limit and those at the locations where only one intervention was applied. As such, 
the proportions of speeders who exceeded the speed limit in the work zone were very small. 
The percentages were close to zero for those who were speeding more than 5 mph. 
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